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In den vor filS liegenden Jahren wird die für Wasserbauten zur 
VPrfügung stehende Baukapazität voll ausgenutzt werden müssen, um 
die vielfältigen Aufgaben, die im·- Rlihmen der Volkswirtschaftspläne 
durchzuführen sind, bewältigen zu können. 
Insbesondere werden Speicher- und Rückhaltebecken anzulegen sein; 
auch die Verlegung und Regulierung von Flußläufen sowie der Neubau 
von Kanälen wird im Vordergrund stehen. Zur möglichst wirtschaft-
' liehen Ausnutzung der Kraftwerkskapazität werden neue Pumpspeicher-
werke gebaut. Bei der J)Urchführung aller dieser Aufgaben werden 
' sowohl staudammbauten als auch Aushub- und SChüttarbeiten beim 
Kanalbau in großem Umfang notwendig sein; hinzu k9mmen die umfang-
reichen Arbeiten zur Abdichtung der Dämme und Kanalprofile. 
Die Frage der Mechanisierung solcher Erdarbeiten ist unter den in 
der DDR herrschenden wirtschaftlichen Verhältnissen von entschei-
dender Bedeutung. 
Die Notwendigkeit, unbedingt wirtschaftlich und schnell bauen zu 
müssen, ist ein ebenso wichtiger Faktor, der für eine weitgehende 
Mechanisierung spricht wie die Tatsache, daß ein arheblicher Ar~ 
beitskräftemangel herrscht, der nur durch Anwendung leistungsfähi-
ge~ , Geräte und Maschinen ausgeglic~en werden kann. 
Es wird in den folgenden Darlegungen versucht, auch die besonderen 
geographischen und klimatischen Bedingungen in der DDR zu berüek-
sichtigen. Dieser Punkt ist von außerordentlicher Bedeutung, weil 
sich aus der Nichtbeachtung dieser besonderen Bedingungen leicht 
Falschanwendungen der Mechanisierung ergeben können, die im Grunde 
völlig unberechtigt zu einer unrichtigen Werteinschätzung führen. 
Es ist abwegig, kritiklos die Erfahrungen des Auslandes hinzuneh-
men und vor allem bei der Beschaffung von ausländischen Baumaschi-
nen irgendwelche T,ypen auszuwählen, die sich zwar in ihrem Ursprungs-
land gut bewährt haben, deren verwendungsmöglichkeiten bei unseren 
Verhältnissen jedoch nicht geprüft wurden. Das gilt sowohl für die 
Konstruktion als auch für die Abmessungen und die Leistungsfähig-
keit solcher Geräte. 
Diese Ausführungen sollen eine Diskussionsgrundlage bilden und vor 
allem auch die Notwendigkeit unterstreichen, daß weder bei der Kon-
struktion neuer Baumaschinen und Erdbaugeräte noch beim ~auf aus-
ländischer Erzeugnisse und bei der EinSchätzung ihrer Einsatzmög-
lichkeit der Bauingenieur oder der Maschineningenieur allein ent-
/ 
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scheiden soll, sondern nur eine ~nge Zusammenarbeit zWischen beiden 
gute Resultate erwarten läßt. 
Die Unterlagen für diese Betrachtungen wurden im Rahmen der For-
schungsarbeit "Dichtungsverfahren ~m Wasserbau" an der Forschungs-
anstalt erarbeitet. 
Da, wie aus den folgenden Abschnitten hervorgeht, erhebliche grund-
sät'zliche Unterschiede im Maschineneinsatz beim staudammbau einer-
seits !Jild beim Kanalbau andererseits bestehen:, wurden diese beiden 
Komplexe getrennt behand~lt, wobei sich einige Wiederholungen 
nicht vermeiden lassen werden. 
In den letzten Jahrzehnten ist die Bedeutung !großer Erdstaudämme 
stetig angestiegen, diese Ers~einung ist allgemein und nicht nur 
für die DDR typisch. Die Gründe dafür sind folgende 1 Fiir Neubauten 
werden sogenannte gute-sperrstellen, d.h. die Möglichkeit, große 
wassermengen durch kurze, hohe Mauern oder Dämme zurückzuhalten, 
immer seltener, weil der Großteil solcher stellen bereits ausge-
nutzt ist. Gut ausnutzbare SPerrstellen sind vorwiegend nur 
nach in den breiten Flußtälern zu finden. Da in letzter Zeit auch 
viele Hochwasserschutz- und Rückhaltebecken gebaut werden mußten, 
ist der lange, im Durch2chnitt 10 - 20 m hoh~ Erdstaudamm bei uns 
in den Mittelpunkt des Interesses gerückt. Bei Dammlängen von im 
Durchschnitt 2 km Länge ergeben sich zu bewegenqe Erdmassen in der 
GräBenordnung von mehreren hunderttausend Kubikmetern (z.Bo Brä-
. sinchen .v .600.000 m3, Kelbra ~ 700.000 r?). Allein aus. diesen Zah-
len wäre schon die Berechtigung herzuleiten, die sich ergebenden 
Transport- und V.erdichtungsarbeiten genau zu unt_ersuchen. 
Zunächst sollen die Verhältnisse betrachtet werden, wie si~ sich 
bei der Stützkörperherstellung eines Damme.s darste.llen. Die Frage.-
ob man beim Einbau dieses Materials mechanisieren soll oder nicht, 
i~t praktisch schon vor Jahrzehnten zugunsten der Mechanisierung 
entschi&den worden, eben angesichts der großen einzubauenden Mengen. 
Es ist hier also_nicht zu entscheiden, ~man mechanisiert, sondern 
~ man mechanisiert einbauen soll. 
vor ungefähr 10 bis 15 Jahren glaubte man. sich bedingungslos für 
den gleislosen Einbau entscheiden zu müssen. Eine FÜile neuartiger 
Fahrzeuge und Geräte erschien auJ den ausländischen Märkten und 
diese Erscheinung hatte verständlicherweise ihre Auswirkungen aUf 
das Baugeschehen in Mitteleuropa, speziell in neutschlruld. Wenn 
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dann in den folgenden Jahren diese neue Einbauart in einigen Fällen 
nicht die erwarteten Erfolge zeitigte, so sollte man diese Tatsache 
nicht verallgemeinern; auf der anderen Seite sollte-man aber be-
strebt sein, die Gründe für solche Mißerfolge aufzufinden. 
Dazu wird es notwendig sein, eine Analyse der vor- und Nachteile 
des gleislosen und des gleisgebundenen Erdbaues durchzuführen'. 
wendet man sich zunächst dem gleislos~n Erdbau zu, so sind als 
Vorteile zu nennen: 
1. Seine große Beweglichkeit bezüglich der Verteilung des Einbau-
materials an bestimmte stellen des Bauwerks. 
2. Seine Unempfindlichkeit gegenüber Störungen durch Ausfall 
einzelner Fahrzeuge, 
3· Weitgehende Übernahme der Verdichtungsarbeit durch die T.rans-
portfahrzeuge. 
Diesen Vorteilen stehen folgende Nacht<ile gegenüber: 
1. Große Witterungsempfindlichkeit, d.h. Absinken der Transport-
leistung auf achluftig-tonigem Untergrund bei Regenfällen. 
2. Zur Gewährleistung eines7reibungslosen Arbeitsablaufes ist 
eine ausgezeichnete B~ustellenorganisation erforderlich. 
3· Im Interesse der Wirtschaftlichkeit des gleislosen Baube-
triebes ist für die ~zeuge und Geräte eine weitgehende 
TYPenreinheit unbedingt notwendig. 
Beim Gleisbetrieb sind folgende charakteristische Punkte zu nennen. 
Als unbestreitbare Vorteile sind d!!m Gleisbetrieb eigen: 
1. Seine große Witterungsunempfindlich.k:eit. 
2. Der festgelegte_ Transportweg, wodurch nur ein Mindestmaß an 
Organisation notwendig ist. 
3. ES sind nur wenige' qualifizierte Arbeitskräfte bei großen 
Transportleistungen notwendig. 
Als Nachteile sind zu nennen: 
1. Es wird durch die Transportfahrzeuge 'keine nennenswerte v.er-
dichtungsarbeit geleistet. 
2. Durch die geringe Beweglichkeit des Gleisbetriebes ist man 
an ein starres Einbauprogramm gef~sselt. 
3. Es W:ird mehr, wenn auch unqualifiziertes Personal benötigt als 
beim gleislosen Betrieb. 
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Es sollen nun die Nachteile der be~de:g. , Transportarten unter Berück-
sich~gung der bei uns herrschenden Verhältnisse betrachtet werden. 
Die im · allgemeinen sehr unbeständige Witterung, die z.B. auch den 
Bau von staudämmen mit Kerndichtung recht problematisch erscheinen 
läßt, wirkt s~ch bei der Schüttung von Staudämmen insofern besonders 
ungünsti!1- aus, weil -sie bei der häufigen Lage der Baustelle in 
flachen Flußtälern die nurchfeuchtung des Untergrundes sehr begün-
stigt. Hier sind deshalb bei gleislosem verkehr gute; evtl. durch 
· Bodenstabilisierung befestigte Baustraßen unerläßlich, während bei 
Gleisbetrieb ' keine großen Schwierigkeiten auftreten. 
Die fÜr den gleislosen Betrieb anzus_trebende Type~einheit der 
Fahrzeuge bedingt erhebliche Invest-itionen, wenn nicht bei Nel.lbil-
dung von Erdbaubetrieben gleich dieser Faktor berücksichtigt wird. 
noch nicht nur die Ausstattung der Betriebe mit geeigneten Fahr-
zeugen und Maschinen ist entscheidend, sondern auch die personelle 
Besetzung. Es fehlt praktisch allen großen Erdbaubetrieben ein 
Stamm von Facharbeitern, Technikern und Ingenieuren, der befähigt 
ist, den komplizierten Ablauf des Baugeschehens beim gleislosen ' 
Erdbau zu beherrschen. 
Der teilweise oder vollkommene Fortfall der Verdichtungsarbeit 
durch die Transportfahrzeuge beim Gleisbetrieb ist ein erheblicher 
Nachteil. Er muß und kann durch sinnvoll verstärkten Einsatz der 
Verdichtungsgeräte ausgeglichen werden, was ~aturgemäß gewisse 
Verteuerungen mit sich bringt. 
Eines der schwerwiegendsten Argumente gegen den Gleisbetrieb bildet 
der höhere Bedarf an Arbeitskräften für Gleisrückarbeiten und für 
die Verteilung der abgekippten Massen. FÜr Großbaustellen wie beim 
Dammbau sollte hier die Einsatzmöglichkeit von gleisgebundenen 
Planierpflügen und evtl. auch von kleinen Gleisrückmaschinen unter-
sucht werden. 
~ei der Entscheidung der Art des Einbaues großer Erdmassen stehen 
sich also vor- und Nachte:Lle gegenüber, über deren Gewicht auch·· 
die örtlichen Verhältnisse entscheiden. Wir müssen, um bei den 
Realitäten zu bleiben, bedenken, daß bei uns immerhin eine verhält-
nismäßig große Kapazität an Baugleisen und rollendem Material in 
diese Betrachtung mit einbezogen werde~ muß. s.o kann man schlußfol-
gernd feststellen, daß beim Bau von Staudämmen mit homogenem QUer-
schnitt oder Wasserseitiger Dichtungsschicht in vielen Fällen bei 
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~usnutzung vorhandenen Transportmaterials und unter Berücksichti-
gung der klimatischen und geographischen Gegebenheiten in der DDR 
der scheinbar vollkommen veraltete Gleisbetrieb noch seine Daseins-
berechtigung hat. - .Anders si.Iid die Verhältnisse be·im 'Staudamm mit 
Kerndichtung. Hier ist die absolute Freizügigkeit der Transport-
fahrzeuge eine unabdingbare Voraussetzung für einen relativ zügigen 
Bauablauf, der schon witterungsbedingt vielen Störungen unterliegen 
kann, weil der Baufortschritt des Stützkörpers weitgehend von dem 
des Dichtungselementes abhängig ist. 
Allgemein hat sich heute in der ganzen Welt die Erkenntnis durchge-
setzt, daß die Herstellung von Erdbauwerken ohne den Einsatz lei-
stungsfähiger" Verdichtungsgeräte nicht mehr denkbar ist, wobei dar-
unter eine vollständige Mechanisierung dieser Arbeiten zu verstehen 
ist. Wenn also heute in der DDR noch gelegentlich von den Baubetrie-
ben der Frage der Verdichtung nicht die nötige Beachtung geschenkt 
wird, so läßt das auf eine bedauerliche Unkenntnis der Zusammenhänge 
zwischen den Wirkungen einer guten verdichtung und den sich daraus 
ergebenden Vorteilen .schließen. 
Es soll hier nur erwähnt werden, daß sich durch gute Verdichtung 
die Standsicherheit eines Dammes, besonders auch die der Dichtungs-
schicht bei Staudämmen erheblich erhöhen läßt, d.h. man kann anderer-
seits schon bei der Projektierung durch steilere Böschungsgestaltung 
erhebliche Einsparungen an Massen erzielen. Ferner können nachträg-
liche Setzungen an solchen Bauwerken bis auf ein Minimum herabge-
mindert werden, was sich naturgemäß auf die laufenden Unterhaltungs7 
kosten äußerst günstig auswirkt. Bekannt dürfte auch der günstige 
Einfluß guter Verdichtungsarbeit auf die Wasserdurchlässigkeit von 
natürlichen aufbereiteten und nichtaufbereiteten Dichtungsstoffen 
sein, wodurch oft an Dichtungsschichtdicke und damit Material ge-
spart werden kann. 
wenn of.t beim Bau von Dämmen und dergl. nicht oder nicht genügend 
verdichtet wird, so liegt es na~ürlich nicht immer nur an der man-
gelnden Einsicht der Kollegen auf der ~austelle, sondern einfach 
daran, daß unsere Erdbaubetriebe mit viel zu wenig leistungsfäh~en 
Verdichtungsgeräten ausgestattet sind. 
Das mag z. T. seinen Grund darin haben, daß die ~etriebe zu wenig 
energisch die Belieferung mit solchen Geräten verlangen "weil es ja 
auch so geht." Andererseits ist unsere Baumaschinenindustrie noch /" 
immer nicht leistungsfähig genug ( um genügend verdicht~gsgeräte 
herstellen zu können. 
J 
• 
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Es ist in ·diesem Zusammenhang mit Befriedigung festzustellen, daß 
sich· seit einiger Zeit die Forschungsgemeinschaft ·~odenverdich­
tungsgeräte" mit der Uberprüi'ung der Verdichtungswirkung einer Reihe 
'von Geräten befaßt, die teils in der DDR hergestellt werden0 teils 
importiert wurden. Wie bekannt wurde, hat die bisherigP, Uberprüfung 
der Geräte Unterlagen geschaffen, nach denen einige Geräte aus der 
DDR-Produktion durch kleine Veränderungen so gestaltet werden kön-
nen, daß sie im ~roßen und ganzen den zu stelle~den "Anforderungen 
genügen werden. Wir wollen hoffen, daß die Arbeit 'der Forschungs-
gemeinschaft we:Iterhin so fruchtbar ist und dazu führt, daß in ab-
sehbarer Zeit leistungsfähige Verdichtungsgeräte eigener Produktion 
der Bauwirtschaft zur Verfügung gestellt werden können. ~ Wir müssen 
uns darüber im klaren sein, daß die Auswirkungen dieser sehr wioh-
tigen Untersuchungen in frühestens 2 - 3 Jan;en spürbar sein werden. 
Ich glaube nicht, daß wir bis dahin die Händ~ in den Schoß legen 
sollten und der D~e harren, die uns dann vielleicht in Gestalt 
von guten Verdicht~sgeräten von der Baumaschinenindustrie gelie-
fert werden. Zunächst heißt es also improvisieren. 
Selbstverständlich, sollen die wenigen vorhandenen brauchbaren Geräte 
und Maschinen auf den Großbaustellen richtig eingesetzt werden. nazu 
ist-eine intensive SchulUng des Bedienungspersonals.dtirchzuführen, 
damit nicht duroh unsachgemäße Behandlung des wertvollen Maschinen-
m~terials 3chäden auftreten, die infol~e der angespannten Ersatz-
teillage zu längeren Ausfallzeiten führen können. 
Darüber hinaus sollte man aber auch das bauleitende Personal zu 
Lehrgängen heranziehen, in denen die Grundlagen der Mechanisierung 
des Erdbaues im Zusammenhang mit der Erdbaumechanik behandelt wer-
den. Das wäre eine ausgezeichnete yorbereitung auf den späteren 
massierten' Einsatz von Transport- und Verdichtungsgeräten • . was aber 
noch wichtiger erscheint, ist folgendes: 
FÜr die Übergangszeit; also für die Zeit der Improvisation ist die 
Kenntnis der bautechnischen Eigenschaften des Eaustoffes Erde von 
allergrößter Eedeutung. Nur aus dieser Kenntnis. der zusammenhänge 
z.b. zwischen der Kornverteilung, dem Wassergehalt usw. und deren 
EiJ;Lfluß auf die Wirksamkeit von Eearbeitungsmaschinen und Transport-
ge~ät en können die Ideen kommen, ~ d~e zu ~rf olgreicher Improvisation 
bmren. Ich möchte so weit .gehen unc:t behaupten, daß gerade die Im-
provisati~ ein besonders fundiertes, Wissen von den zusammenhängen 
e~förä ert und Ausnahmen davon nur als Zufallstreffer zu bezeichnen 
sind. 
\ 
119 -
Aus diesem Grunde ist die vorgeschlagene Ausbildung von allergrößter 
Wichtigkeit. Wir haben in mehreren Fällen erlebt, daß eine gute 
Zusammenarbeit zwischen Projektanten, bauausführendem Betrieb und 
beratendem Institut zu brauchbaren Behelfslösungen z.B. auf dem 
Gebiet der Verdichtw1g gef~t hat. 
Zusammenfassend kann man sagen, daß die Aussichten für eine weitere 
Mechanisierung des Transports und der Verdichtung nicht schlecht 
sind, wenn man sowohl die Weiterentwicklung der Geräte und Fahrzeu-
ge verstärkt betreibt als auch daneben die Ausbildung der bauleiten-
den Fachleute und der Maschinisten durchführt. 
Ich möchte meine Betrachtungen über den staudammbau nicht abschließe~ 
ohne die große~Möglichkeiten zu erwähnen, die sich für die Mechani-
sierung des Einbaues der Dichtungsschicht bei der VerweRdung von 
bituminösen Dichtungsstoffen ergeben. Es ist tlicht notwendig, die 
bei diesem Verfahren zu erzielenden Vorteile im einzelnen aufzufüh-
ren, sie sind allgemein bekannt. zur Debatte steht nur die Frage 
de-r Zurverfügungste-llung von Bitumen und die Konstruktion eines ge-
eigneten SChrägfertigerB für die Dichtungsschicht. Auf den ersten 
Fragenkom~lex werde ich noch im weiteren verlauf des Vortrages zu 
sprechen kommen. Was die Konstruktion eines Fertigers angeht, so 
kann es sich hierbei nur um eine Einzelanfertigung handeln. Solche 
Neuentwicklungen mit sehr geringer Froduktionszahl sind - soweit 
unsere Erfahrungen auf diesem Gebiet reichen - bei WlS äußerst 
schwierig durchzuführen. Ich würde mich gern eines besseren beleh-
ren lassen und bitte deshalb ganz besonders· zu diesem Punkt um 
Diskussionsbeiträge. 
Damit möchte ich zu de~ Fragen der Mechanisierung beim Kanalbau 
übergehen, wobei ich nochmals betone, daß hierunter auch kanalisier-
te Flußprofile verstanden werden sollten • 
• Die vorhandene "Situation im Hinblick auf die Mechanisierung ist eine 
vollkommen andere als beim Staudammbau. schon das äußere Bild einer 
solchen Baustelle läßt oft erkennen, daß die Mechanisierung noch 
I 
sehr zu wünschen übrig läßt. Es mag daran liegen, daß der ursprüng-
lich allein vorhandene Gleisbetrieb pr~~isch wenig Möglichkeiten 
der Entfaltung brachte, weil von der schmalen mit verhältnismäßig 
steiler Böschung versehenen Baustelle relat iv wenig Ma·ssen pro lfdm 
/ . 
anfallen und der schnelle Baufortschritt in der Längsausdehnung 
durch den aufwendigen häuficen Gleisumbau stark behindert wird. 
Außerdem ist das Mengenverhältnis von e i nzubringendem Dichtungs-
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material zum Aushubmaterial sehr groß und bekanntlich setzt die 
~erwendung natürlichen, unaufbereiteten Dichtungsmaterials der 
Mechanisisrung erhebliche Schwierigkeiten entgegen.-
Das ist die Situation, ' der wir uns gegenübergestellt sahen, als wir 
vor ungefähr drei Jahren begannen, die Mechanisierungsmöglichkeiten 
besonders im Kanalheu zu untersuchen. ·unser anfänglicher Optimismus 
. I 
bezüglich der Unterstützung unserer Arbeit durch die neutsche Bau-
akademie wurde bald stark gedämpft, so daß unsere Hoffnungen, eine 
Forschungsarbeit in Gemeinschaft von der neutschen Bauakademie, der 
Forschungsanstalt und Mitarbeitern der Baumaschinenprojektierung 
und -fertigung sowie eines Erdbaubetriebes durchführen zu können, 
sich nicht erfüllten. 
In Vorbereitung der vorgesehenen Forschungsarbeit hatten wir bereits 
bei den voraussichtlichen Bedarfsträgern, der Hauptverwaltung der 
Wasserstraßen, der Staatlichen Plankommission, Abt. Kohle, und dem 
Amt für Wasserwirtschaft Umfrage gehalten, mit welchen Arbeiten 
auf den Gebieten der Flußverlegung und des Kanalbaues in den näch-
sten· Jahren zu rechnen sein wird. Wir konnten ermitteln, daß während 
der nächsten 10 bis 20 Jahre jährlich durchschnittlich etwa 6-8 km 
Kanallänge oder kanalisiertes Flußprofil hergestelit werden müssen, 
wobei die Längen der zusammenhängenden Strecken im allgemeine~ 10 km 
nicht überschreiten. 
niese Ermittlung der erforderlichen Leistungsfähigkeit war für uns . 
bestimmend bei der Festlegung der Grundkonzeption der zu verwendenden 
Geräte und Fahrzeuge, d.h. sie war auch im gewissen Sinne maßgebend 
für den Grad der Mech~isierung. 
Unsere ursprünglichen, Vorstellungen von den Geräten, m~t denen ein/ 
Mechanisierung im Kanalbau durchzuführen ist, gingen_ in Richtung 
auf Brücken, das sind verfahrbare Konstruktionen, die das gesamte 
Profil überspannen und von denen jeweils das Feinplanum, die Dich-
tungsschiebt oder die Deckschicht hergeste'rlt wird. Diese ohne Zwei-
fel sehr leistungsfähigen und auf praktisch vollkommene Mechan~sie­
rung ausgelegten Geräte stellen für den Kanalbauer schlechthin' ein 
Ideal dar. Die Leistungsfähi~keH solcher Geräte ist jedoch so groß 
und natürlich auch der Anschaffungspreis so erheblich, 'daß man wohl 
erst von zusammenhängenden Kanallängen ab 50 km mit · e~em wirtschaft-
lichen Einsatz re'chnen kann. Auch der erhebliche notwendige Aufwand 
für den Umbau auf andere lTofilabmessungen läßt diese Art von Einbau-
geräten für die in der DDR herrschenden Verhältnisse als ungeeignet 
I 
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erscheinen, so daß nach anderen Wegen gesucht werden mußte, um mit 
den uns zur Verfügung stehenden Mitteln und Geräten eine Einb~u­
technologie aufzustellen, die auch leistungsmäßig unseren - man 
kann sagen - bescheidenen Ans.prüchen genügen. 
Im Zuge der Voruntersuchungen hatten wir festgestellt, daß der 
Einbau einer homogenen Dichtungsschicht als zweckmäßig zu erachten 
ist. 
Die Verlegung von Platten stellt zwar ~inen großen schritt auf dem 
Wege zur Mechanisierp.ng dar, besonders, wenn man die Platten während 
des Abbindeprozesses mit Vakuum behandelt una· auch beim Verlegen 
sogenannte Vakuum-Lifter einsetzt. Jedoch haben unsere Erfahrungen 
mit dem vergießen der FUgen gezeigt, daß bei der für diese Dich-
tungsart c.harakteristischen steilen Böschungsneigung das bei uns 
hergestellte Vergußmaterial _nicht brauchbar ist. Die Folgen s~d 
zwangsläufig eine große Undichtigkeit des Belages und ständige 
Ausgaben für Unterhaltungsarbeiten. Das gle~che gilt für die Aus-
führUngsart, bei der man die Sohle mit Straßenfertigern betoniert 
und die Böschungen mit Platten verkleidet. 
Die Abdichtung. mtt Kunststoff-Folien hat Ohne Zweifel ihre" Zukunft 
als Abdichtungselement im Wasserbau und kommt einer Mechanisierung 
stark- entgegen. vorläufig müssen wir sie jedoch außer Betracht 
lassen, weil die Produktionsmöglichkeiten noch so gering sind, daß 
die Preise unerschwinglich hoch sind b zw. die b'enötigten Mengen 
noch nicht geliefert werden kÖnnen. 
zu diesem Zeitpunkt unserer Untersuchungen war es angezeigt, an die 
Maschinenbauingenie~e Beranzutreten und mit ihnen gemeinsam zunächst 
die Lage auf dem Baumasr.hinenmarkt zu erkunden Q~d dann die geeig-
netesten Geräte für die' von uris verlangte Aufgabe zu untersuchen. 
Wir fanden in unseren Bemühungen weitestgehende Unterstützung beim 
VEB Forschung - Entwicklung - Konst~uktion für Bau-, Keramik- und 
Hartzerkleinerungsmaschinen in Leipzig. Es sei an dieser Stelle 
Herrn Dipl.-Ing. K. MÜller für seine verständnisvolle und fachlich 
ausgezeichnete Arbeit gedankt, die er· in unserem Auftrag auf maschi-
nentecl:mischem Gebiet d·urchführte. Eine solche Untersuchung der 
verschiedensten Geräte und r,Iaschinen würde nicht zu übersehende 
Ausmaße annehmen, wenn man nicht von vornherein eine Beschränkung 
der zu untersuchenden Profile in Kauf nehmen würd·e. Auf Grund ein-
' ' 
gehender Überlegungen und Nachfragen bei den Bedarfsträgern wurde 
r 
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sozusagen ein Normalprofil mit folgenden Abmessungen geschaffen: 
I • 
Man mag über die Richtigkeit dieser Annahme streiten, auf jeden 
Fall muß man sich bei der Durchführung der Mecuanisierung mit einer 
gewissen Normung der ?rofile abfinden, selbst auf die Gefahr hin, 
daß rein hydraulisch im Einzelfall nicht immer die günstigste Lösung 
zu erzielen ist. Um Mißverständnissen vorzubeugen, möchte ich beto-
nen, daß dieses "Normalprofil" nur im Rahmen dieser Untersuchungen 
gewähl 'j:; Wlll'Qe und nicht etvia als Norm ei.Dge :t ~ t werden soll. Eine 
Variatio.Q, ist jederzeit möglich, vor allem in der Sohlenbreite. 
Behandelt wurden die Aushub- und Planierungsarbeiten und die Ein-
bringung'der Dichtungsschicht, wobei im einzelnen als Abdichtungs-
materialien Zementbeton, Asphaltbeton und Tonbeton betrachtet wurden. 
Die Jahresleistung soll 6 km Kanallänge betragen. Ferner wurden die 
Aufbereitungsanlagen für Zement- und Asphaltb~ton durchgearbeitet, 
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während eine solche für Tonbeton schon im Rahmen einer frÜheren 
Forschungsarbeit genau technologisch bearbeitet wurde. 
Ich möchte im Rahmen dieses · vortrages die hauptsächlichsten Punkte 
erörtern bezüglich der Aushub- und Planierungsarbeiten sowie der 
Einbringung der Dichtungsschicht. Genauere Angaben und Berech~ungs­
uncerlagen auch für die Aufbereitungsanlagen können sofort nach Frei-
gabe der Forschungsarbeit durch unser Ministerium den interessieren-
den Fachleuten und Betrieben zur Verfügung gestellt werden. 
Zu Beg~ gehe ich auf die Baggerarbeiten zur Herstellung des Kanal-
Profils ein, wobei angenommen wurde, daß das abzubaggernde Erdreich 
überwiegend rollig ist, weil nur bei solchen Untergrundverhältnissen 
eine Kanalabdichtung notwendig wird. 
Das Kanalprofil hat einen Querschnitt von ~5 m2 abzüglich 6,5 ~ 2 
Mutterboden. 
Für den Mutterbodenabtrag wurden 2 Varianten untersucht, die bei 
uns möglich wären. Dabei wurde angenorrnen, daß qer Mutterboden in 
Abständen von jeweils 1, 5 km längs des Kanals abgelagert werden soll. 
Die 1. Variante sieht die Verwendung von 2 S eh~ fkü ö elzügen vor, d.h. 
jeweils 1 SC h~ fkübel w agen mit 6 m3 Inhalt und 1 Zugra~pe S 80 (Pro-
duktion der SU). Bei der 2. Variante werden 2 Planierraupen S 80 (SU), 
1 Bagger UB 80 (DDR) und 3 Dumper DR 50 (Vngarn) eingesetzt. Die 
Kosten pro km Kanallänge verhalten sich bei den Varianten 1 und 2 
wie 1 : .1,3, die benötigten Arbeitskräfte 1 : 1,75, die notwendige 
Zeit wie 1,5~ : 1,25 (für 2. Variante günstiger). Aus diesem ver-
gleich ist eine leichte Überlegenheit des Einsatzes von Schürfkübel-
zügen für diesen Fall-zu ersehen. Entscheidend dürft~ hier jedoch 
die Au'srüstung des Betriebes mit den benötigten Geräten und Fahr-
zeugen sein. 
Der eigentliche Aushub des Profils könnte nun bei längeren zusammeri-
hängenden Kanalstrecken und bei allgemein größeren grforderten Lei-
stung ~ n am besten unp billigscen ~it Eim~rkettenbaggern besonderer 
Konstruktion, z .B. mit do:ppelt geknickter Eimerleiter bewältigt 
werden. Da hier jedoch eine Ausnutzurig solcher Spezialgeräte nicht 
gegeben ist, wurden 3 Varianten untersucht, und zwar 
I 
1. Kombination: 2 Bagger UB 80 mit 1,0 m3 Hochlöffel und 1,0 m.? 
Zugschaufel sowie 6 numper DR 50 (~ m3 Inhalt) dazu 1 Planier-
r aupe S 80, 
2 . Kombination: 1 Bagger UB 165 mit 1 , 6 m3 Hochlöffel und 1 , 6 m3 
Zut;schaufe l s owie 8 numper DR 50 , dazu 1 Pl ani erruui'e J GO , 
I 
I' 
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3. 2 Eimerkettenbagger A 40 (36 1 Eimerinhalt) und 10 Dumper DR 50. 
Es wurden diese 3 _Baggerkomplexe untersucht, wobei sich die Kosten 
pro km Kanallänge verhalten wie 1: 1 : o,.g. \ 
~atsächlich erre~cht man also auch hier mit Eimerkettenbaggern die 
günstigsten Verhältnisse. Man muß jedoch bedenken, daß auf jeden 
Fall gesichert sein muß, die Eimerkettenbagger weiterverwenden zu 
können. Beim Vergleich -zwischen UB 165 und UB 80 dürfte man der 
'verwendung von 2 UB 80 statt eines ÜB 165 den Vorzug geben, weil 
sich der kleinere Bagger leichter für andere Arbeiten wiederver-
wenden }-äßt und so -im ganzen gesehen- wirtsc.haftlicher arbeitet. 
Dazu kommt die Tatsache, . daß beim Ausfall des einen UB 165.sofort 
die gesamte Baustelle still steht, während zur Not bei einem ausge-
fallenen UB 80 der andere noch weitgehend den Betrieb aufrechterhal-
ten kann. Soweit also die Aushubarbeiten; wir sehen hier, daß die 
zur Verfügung stehenden Geräte und Fahrzeuge bei den gegebenen 
Größenverhältnissen der Baustellen zu Komplexen zusammengefaßt wer-
den können, die durchaus eine angemessene Mechanisierung gewährlei-
sten. 
FÜr die Herstellung-des Feinplanums einschließlich äer Verdichtung 
des Untergrund~s werden geeignete Geräte ill der DDR hergestellt, 
Es wurde hier an die Vibrationsanhängewalze SVAW 25 des VEB Baumaschi 
nen Gatersleben und an den Motorstraßenhobel SHM 4 des VEB Industrie-
werk H~lle/Nord gedacht. 
Damit kommen wir zu, dem Arbeitsgang, dessen Mechanisierung bisher 
noch am meisten vernachlässigt worden ist, nämlich zum Einbau des 
Dichtungsmaterials. Das mag teilweise darangelegen haben, daß man 
bisher praktisch fast ausschließlich mit natürlichen, unaufbereite-
ten Erdstoffen abdichtete, die sich für ei~en mechanisierten Einbau 
kaum.eignen. Bei der nicht sehr-häufigen Verwendung von Ortbeton 
ist man dann gleich zu sehr steilen Böschungen (steiler als 1 : 2) 
übergegangen, für die zumindest im .Anfangsstadium der Entwicklung 
• der Einsatz von Fertigern recht schwierig sein dürfte. Dadurch 
scheiterte vielleicht manche BemÜhung in dieser Richtung s'chon wegen 
der Wahl zu steiler Böschunge::~.. Wir sind der Meinung, daß man anfangs. 
auf flacheren Böschungen (1 : 2,5) erste.versuche unternehmen sollte,-
um dann gegebenenfalls etwas steil~r zu böschen. 
Um zunächst beim Zementbeton zu bleiben, ·soll nachfolgend kurz 
beschrieben werden, welche . . Technologie angewandt werden und mit 
L 
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welchen Maschinen sie durchgeführt werden soll. 
Das Einbringen des Betons muß zunächst auf der Sohle und dann auf 
den Böschungen geschehen, wobei iu beachten ist, daß die Sohle erst 
nach etwa 25 Tagen befahrbar ist. 
FÜr den gesamten Betoneinbau kann ein Fertiger aus der CSSR einge-
setzt werden, dessen Arbeitsb;eite zwischen 4,0 und 7,5 m verstell-
bar ist. Im Normalfall würde man auch auf der Sohle mit 7,5 m Breite 
arbeiten. Die vortriebsgeschwindigkeit beträgt dann ca. 0,7 m/min 
bei 15 cm 1 Schichtdicke. Der Verteiler arbeitet als Schattfelvertei-
ler; die Verdichtung wird durch eine Vibrationsbohle vorgenommen. 
Beim. Betonieren der Böschungen kann der gleiche Fertigertyp einge-
setzt werden, wenn die Fahrwerke so umgebaut werden, daß man auch 
schräg einbauen kann. Nach angestellten Ermittlungen wird sich der 
Preis des Fertigars durch diesen Umbau von 70 TDM auf 100 TDM er-
h®hen. Auf der Böschung wird in zwei Streifen zu je 4 m Breite 
parallel zur Kanalachse eingebaut, TObei die Arbeitsgeschwind·igkeit 
mit 1 m/min angesetzt werden kann. 
Diese Art des Einbaues müßte im Großversuch zunächst erprobt werden, 
stellt aber grundsätzlich nichts vol~kommen Neues dar, denn in west-
deu~schland werden Fertiger angeboten, bei denen erreichbare Neigun-
gen von 1 : 3,3 bis 1 : 2,5 garantiert werden. 
Für den Beton-Transport müssen auf der Sohle 8 Dumper DR 50 einge-
setzt werden, die gleiche Anzahl ist für die Böschungsfertigung 
vorzusehen. 
Eine noch zu lösende Frage ist de'r Fugenverguß. Werden auch erheb-
lich weniger FUgen anfallen als beim Verlegen von Fertigbetonplatten, 
so muß doch dieser Frage eine entscheidende Bedeutung zugemessen 
werden, ,weil es sich hier auch um laufende Kosten während des Betrie-
bes handelt. Auf die reinen Baukosten bei Verwendung von Zementbeton 
komme ich noch beim verglei?h mit anderen Methoden zu sprechen. 
Wir betrachten nun die Abdichtung mit Asphaltb~on. FÜr die geringen 
wasserdrücke bei einem Kanal ist eine Dichtungsschichtdicke von 
6 cm al~ vollkommen ausreichend anzusehen; das entspricht einem 
Materialverbrauch von 140 kp/m2 • zum Einbau .von Sohlen und Böschungs-
dichtungen erscheint der aus der CSSR-Produktion stammende Schwarz-
deckenfertiger vom ~ FZV-1 am meisten geeignet. Es handelt sich 
, 
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um einen Kleinfertiger, der die relativ gute Einbauleistung von 
25 - 30 Mp/h bringt. Die maximale Einbaubreite beträgt für dieses 
Gerät 2,20,m. Bei einer angenommenen Sohlenbreite von 7,50 m müß-
ten 3 Bahnen A 2,00 m und 1 Bahn zu 1,50 mangeordnet werden. Auf 
der Böschung sind 4 Bahnen zu je 2 1 00 m nebene~ander zu verlegen. 
Der Antransport des Mischgutes erfolgt zweckmäßigerweise in nrei~ 
Seitenkippern vom TYP S 4000-1. 
FÜr die Verdichtung der Asphaltbetondecke genügt eine 10 Tannen-
Dreiradwalze oder- eine Vibrationstandemwalze mit 4-8 Mp vergleich-
b~em walzeffekt. wenn erforderlich, kann das Planum vorher mit 
heißem Bitumen angespritzt werden; dafür könnte z.B. der tsche-
chische Bitumenspritzwagen RZ-1 eingesetzt werden. / 
Es könnte die Idee auftauchen, den genannten Kleinfertiger durc~ 
ein größeres Gerät,z.B. durch den Schwarzdeckenfertiger SSF 3 des 
VEB Baumasch:inen Gatersleben zu ersetzen, der z •. B. auch eine grö-
ßere Arbeitsbreite aufweist. Neben anderen Gesichtspunkten war vor 
all~m das geringere Gewicht und die einfachere Handhabung des CSSR-
Fertigers bei der Beurteilung seiner Brauchbarkeit maßgebend, wäh- . 
rend sein Nachteil, die für Straßenbauzwecke etwas zu geringe Eben-
heit der necke hier im Wasserbau nicht von großer Wichtigkeit ist. 
Auch die verhältnismäßig große Leistungsfähigkeit anderer Geräte 
(50 bis 60 N~/h) kann hier nicht voll ausgenutzt werden, so daß dem 
Kleinfertiger der Vorzug zu geben ist. 
Es wurde abschrie'ßend noch eine dritte lfariante von Dichtungsmate-
rial_untersucht. Die Entwicklung der letzten Jahre zeigt e:ine Ten-
denz zu den aufbereiteten natürlichen Erdstoffen. So soll hier noch 
der Tonbeton auf seine Eignung zum mechanisierten Einbau betrachtet 
werden, während Hydraton nicht untersucht wurde, weil die Richtlinie 
für die Verwendung von Hydraton noch nicht vorliegt. Auf Grund der 
dem Zementbeton ähnlichen Konsistenz de~ Tonbetons ist auch der 
Einbau mit Verteilergeräten und Abziehb~hlen sehr wahrscheinlich 
möglich. Es mÜßten selbstverständlich zrinächst noch versuche . in 
dieser Richtung unternommen werden. 
Die Verdichtung des Tonbetons erfolgt erfahrungsgemäß am besten mit 
zwei Schaffußwalzen und einer Glattwalze zum Deckenschluß. Es werden 
ungefähr 12 Walzengänge mit der Schaffußwalze SW 2, 5 und zwei Über-
gänge mit der Glattwalze SDW 10 (beide VEB Baumasch:inen Gatersleben) 
/ 
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benötigt, um die erforderliche Verdichtungsleistung zu erzielen. 
Die Aufbringung- der beim Tonbeton notwendigen Deckschicht von 
30-40 cm~icke aus Band und Kies erfordero für die Verteilung 
entweder eine Raupe S 80 oder e'inen Stl.'aßenhobel. Für die Verdich-
tung kann eine Vibrationsanhängewalze SVAW 25 eingesetzt werden. 
zusammenfassend kann man sagen, d~ die Verwendung von Tonbeton 
der Mechanisi.erung größer_e Schwierigkeiten entgegenstellt als die 
Technologien der im Straßenbau schon "lange bewährten Zement- oder 
.A sphalt·betonbauweisen. 
Zur endgültigen Einschätzung der Möglichkeiten der Mechanisierung 
im Kanalbau möchte ich noch die Gesamtkosten nennen, die auch die 
Aufbereitungskosten in speziellen; auf der Baustelle errichteten 
Aufbereitungsanlagen umfa~s~n. 
Bei den drei - Abdichtungs~tezi. betragen die Gesamtkosten je km Kanal: 
.Asphaltbeton 
Zementbeton 
Toribeton 
im Verhältnis wie 1,Ö 1,07 
TJJM 57,0 
Tl!M 61,0 · 
= TDM 64,5, 
1,13. 
d.h. sie stehen 
Die benötigten Arbe~tskräfte verteilen sich wie fol~: 
Asphaltbeton 
Zementbeton 
Tonbeton 
67 .AE: für 7, 9 Monate 
110 AK für 6 1 2 Monate 
110 AK für 5,5 Monate. 
Aus beiden vergleichen geht. eigentlich ziemlich eindeutig hervor, 
daß man der Abdichtung mit Asphaltbeton besondere Aufmerksamkeit 
widmen sollte. Es ist bei dieser Einschätzung noch zu bedenken, daß 
die Unterhaltungskosten bei Asp~altbetonabdichtungen erheblich nie-
driger liegen werden ·als bei Zementbetonabdichtungen, vor allem 
w~gen des Fortfalls des FUgenvergusses. 
zur Frage der Rohstoffe ist folgendes zu sagenz 
nas für die Herstellung v~n Tonbeton notwendige Tonmehl kann im 
Augenblick nicht in größeren Mengen zur Verfügung gestellt werden; 
ob eine Änderung der Versorgungslage auf diesem Sektor in nächster 
Zeit z~ erwarten ist, entzieht sich unserer Kenntnis. 
Auf Grund der vielen 'Gro.Bbauvorhaben in der DDR ist unseres Wissens 
die Versorgung mit Zement für diese Zwecke nicht voll gesichert. 
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' \ Nach Auskunft von Straßenbaufachleuten liegt der Engpaß bei der 
Materialbeschaffung für Asphaltbeton nicht so sehr beim Bitumen, 
sondern mehr 11ei den zuschlagstoffe·n, .z.B. Splitt. Im·Hi.nblick auf 
den Ausbau des Erdölkombinats Schwedt kännte man· damit rechnen, daß 
die Bitumenve.rsorgung bei recht.zeitiger: .Amneldung des Bedarfs durch 
den Wasserbau keine größeren Schwierigkeiten bereiten würde. Was 
den Zuschlagstoff anbelangt, so sind die Anforderungen an die Festig-
keit des Gesteins für den vorliegenden Pall nicht so groß wie für 
Straßenbauzwecke, so daß man hier vielleicht weitgehend auf den 
sogenannten Märkischen Splitt (gebrochene Findlinge) zurückgreifen 
•kann. 
so ist also von der Rohstoffseite her gesehen keine ·der drei Metho-
den besonders bevorzugt oder benachteiligt. Aus den vorangegangenen 
Betrachtungen insgesamt sollte man jedoch, wie schon angedeutet, auf 
die APdic~tung mit bituminösen Dichtungsmitteln hinsteuern. 
'Wie aus meinen Ausführungen zu ersehen war, wird es sich bei der 
Mechanisierung des Kanalbaues um den konzentrierten Einsatz hoch-
wertiger Geräte handeln, die voneinander 1m hohen Grade abhängig 
sind. Diese Abhängigkeit erfordert eine ausgezeichnete ~ganisation. 
Es wird deshalb empfohlen, daß sich in der DDR ein größerer Et'dbau-
betrieb auf das Herstellen und Abdichten von Kanälen spezialisieren 
sollte mit der weiteren Perspektive,nach Anlaufen der mechanisierten 
Herstellung von abged.ichteten Kanälen und PluJUäufen auch die große 
Aufgabe anzugehen, die Dichtungs·schicht von stalldämmen gegebenenfalls 
unter Verwendung von bituminösen Bindemitteln mechanisiert herzu-
s,;ellen. 
Es wird nun weitgehend an der Initiative der Betriebe liegen, diese 
Aufgabe einer Verwirklichung näher zu bringen, wobei wir gern -so 
weit es in unseren Kräften steht- beratend mitarbeiten wollen. Auch 
die anderen Institute und Dienststellen bitte ich, sich für eine 
Mitarbeit zur Verfügung zu stellen. 
Mit dieser Bitte möchte i~h schließen und hoffe, daß meine Worte 
dazu angeregt haben, in der anschließenden Diskussion einen Meinungs-
auStausoli -zu en'tffalten, der aber nicht ~eim _ Verl:assen unserer veran-
sta;\l.'tuilg b . ee~et- sem s-oll, sonliern der so ~ .gefiih:rt wird, bis 
die Frage der Mechazlisierung im StaUdamm- und Kanalbau optimal ge- · . 
löst ist. 
